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Irk Ferenc /tudományos csoportvezetó/:

VISKI LÁSZLÓ NÉZETEI A KÖZLEKEDÉSBIZTONSÁG
FOKOZÁSÁRÓL

Bevezető

Napjainkban gyakran esik szó arról, hogy ha­
zánk~an a közlekedésbiztonság még mindig nem ér­
te el azt a kívánatos szintet, amelyet a szakem­
berek korábban reméltek. Sót, jelenleg még csak
kilátás sincs arra, hogy országunk belátható
időn belül felzárkózzék a nagyobb autós hagyomá­
nyokkal rendelkező országokhoz. Nem sikerült rá­
állni a motorizációs fejlődésnek arra a szaka­
szára, amelynek legfőbb jellemzője, hogy a jár­
műszám növekedésével párhuzamosan a balesetek,
és ezeken belül különösen a halálos balesetek
száma legalább tendenciaszerűen csökken. A fej­
lődésben tapasztalható késésnek számos oka van.
Ezek részletezése ehelyütt nem lehetséges. Nincs
mód részletezni azokat az okokat sem, amelyek
ahhoz az eredményhez vezettek, hogy Magyarország
- legtöbb európai szocialista országgal együtt -
nemcsak a fejletten motorizált országok közleke­
désbiztonságához képest maradt el mintegy két év­
tizednyi távolságban, hanem egyes olyan országok­
hoz képest is /mint pl. Finnország/, amelyben az
automobilizmus terjedése ugyancsak későn indult
meg, s amely államokban a hatvanas években, sót
részben még a hetvenes évek kezdetén is hazánké­
hoz hasonló nehézségekkel küzdöttek. Az utóbbi
másfél évtizedben azonban ezek fel tudtak zár­
kózni az élbolyhoz, mi viszont nem.

Szólni kell viszont arról, hogy miként vé­
lekedett a közlekedésbiztonság fokozásáról Viski
László. Milyen elképzelései voltak, milyen javas­
latokat tett 10-15-20 évvel ezelőtt. Melyek vol­
tak azok az általa legfontosabbnak tekintett
szempontok, intézkedések, amelyek megvalósítása
nélkül már akkor elképzelhetetlen volt egy iga­
zi, rendszerszemlélettel gondolkodó tudós számára
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az észlelt kedvezőtlen helyzet, tendencia gyöke­
res megváltozása? Mi történt volna, ha a döntés­
hozatalra jogosultak e javaslatok elhangzásakor,
vagy legalább 5-10 évvel utána odafigyelnek az
észérvekkel, külföldi tapasztalatokkal alátámasz­
tott elképzelésekre, s nem a homokba dugják he­
lyette a fejüket, nem látszatnehézségekre hivat­
kozva szaboltálják el az ésszerú indítványokat?
Ma már ezen keseregni természetesen felesleges.
Annál fontosabb Viski László ez irányú munkássá­
gát a jövő szempontjából áttekinteni. Javaslatai­
nak döntő része ma is életszerű, sót mi több:
számos esetben ma sem tudunk jobb recepttel szol­
gálni beteg közlekedésbiztonságunk meggyógyítá­
sához. Ideje tehát legalább most, megváltozott
gazdasági és társadalmi körülményeink közepette
odafigyelni ezekre, és végre nemcsak beszélni ró­
luk, hanem haladéktalanul cselekedni'

1. A közlekedési valóság és a szabályozás szerepe

Viski László a 60-as 70-es évek fordulóján
az OKKRI-ben több közlekedéskriminológiai kuta­
tást vezetett. Ezek bsszegezésekor kitért a ma­
gyar közlekedésbiztonság gyenge pontjaira is. Fő­
ként szakirodalmi adatokra támaszkodva helyezke­
dett arra az álláspontra, hogy egyrészt a közle­
kedésben a társadalom múködésében meglevő zavarok
tükröződnek vissza; másrészt, hogy a balesetek,
mint egyedi jelenségek végső fokon az embernek a
megváltozott körülményekhez, az új technikához
való

1
nehézkes alkalmazkodására vezethetők visz­

sza. Ez utóbbi megállapitás rányomja bélyegét a
jog szerepéről vallott nézeteire is, amelyekről
később lesz szó. ÚQy vélte, hogy "a balesetek be­
következésében nagy valószinúséggel döntő mérték­
ben hat kbzre a hazai közlekedésnek ma tapasztal­
ható sajátos légköre. Kétségtelen tény az, hogy
a forgalmi és a baleseti helyzetre egyaránt kiha­
tó egészségtelen közszellem és közúti morál léte­
zik ma hazánkban. Amilyen mértékben sikerLilne ki­
kLiszöbblni azokat a tényezőket, amelyek közreját­
szanak e helyzet kialakításában, olyan mértékben
lehetne megalapozott reményt táplálni többek kö­
zött a közúti közlekedési balesetek számának
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csökkentése iránt is.•2 Az egyén helytállása
szempontjából legfontosab~ célnak a szabályköve­
tés elérését tekintette. Ugy vélte, hogy "a köz­
lekedési balesetek megelózésében nélkülözhetet­
len, a közlekedési szabályszegések elleni küzde­
lemben a legfontosabb tennivaló a normakövetési
készség kialakitása."3 Minden egyéb megelózési
beavatkozást e cél érdekében megvalósítandó fon­
tos eszköznek tekintett.

Az eszközöket két fó csoportba sorolhatjuk:
az egyikbe azok tartoznak, amelyek a közlekedó
embertól függetlenül hatnak annak érdekében,hogy
normakövetése elé minél kevesebb akadály gördül­
jön. A másik csoportba azok a beavatkozások tar­
toznak, amelyek közvetlenül az embert kívánják a
helyes irányba befolyásolni. Az elsó csoportban
Kiemelt szerep jut a forgalomszervezésnek és a
közlekedés biztonságát garantálni hivatott közle­
kedési szabályoknak, a másodikban a legfontosabb
az oktatás, a nevelés, a propaganda, de ide tar­
toznak a szabályszegő magatartás megakadályozását
elósegiteni hivatott beavatkozási formák is,mint
az ellenőrzés és a büntetés.

Viski László munkássága során állandóan han­
goztatta, hogy "megfeleló közlekedési morál ki­
alakulása csak akkor várható, ha a közlekedés ob­
jektív feltételei, elsósorban pedig a közlekedés­
sel kapcsolatos hatósági tennivalók kielégitő el­
látása ehhez megfeleló alapot nyújtanak ... Ennek
az összefüggésnek szem elől tévesztése a legfon­
tosabb eszközétől fosztja meg a közlekedési neve­
lést és a gyakorlati következtetések levonása nél­
kül a fegyelmezett közlekedés, a megfeleló közle­
kedési morál puszta óhaj, jámbor kívánság, leg­
jobb esetben megvalósíthatatlan követelmény marad
csupán ... Csak ha azt látja a gépkocsivezető,hogy
a társadalom részéról minden erófeszités megtör­
ténik a közlekedési dilemmák megoldására, csak
akkor lesz kész a maga részéról is arra, hogy min­
den erejét megfeszitse a jogszabályok betartása
érdekében. "4 Elsó helyre sorolta ebben a kívána­
tos seg1tségnyújtásban a forgalomirányítást. Mint
büntetójogász szállt szembe azokkal, akik a ké­
nyelmesebb utat kivánták /kivánJák ma is/ járni,
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és úgy vélték /vélik/, hogy a büntetések szigora
elegendő eszköz a helyzet megváltoztatásához.
"Sem a szabályszegések leküzdésében, de még ke­
vésbé a közlekedési balesetek számának csökken­
tésében természetesen nem egyedüli és nem elsőd­
leges eszköz a szankciók alkalmazása. Nyilvánva­
lóan háttérbe szorul az általános balesetmegelő­
zés eszközei és lehetőségei sorában, ahol első­
sorban a technika fejlődésétől lehet és kell dön­
tő változást remélni."> A kutatási tapasztalatok
sajnálatosan arra utaltak, hogy a megkérdezettek
a hatóságoknak a közlekedéssel kapcsolatos tevé­
kenységét nem tekintették kielégítőnek, s emiatt
gyakran bizalmatlanok azokkal szemben.b Főként a
forgalomszervezés hiányosságai, ellentmondásai
voltak szembeötlőek.

Amig az utóbb említett területen - nemzetkö­
zi mércéval mérve is - az elmúlt másfél évtized­
ben látványos fejlődés következett be hazánkban
/noha anyagi forrásokra hivatkozással számos, a
forgalombiztonságot nagyságrenddel növelő intéz­
kedés elmaradt, de legalábbis a tervekhez képest
jelentősen lelassult, amelyek között első helyen
szerepel az autópálya-építés/, addig az oktatás
területén lényegében semmi. "A szabályok megismer­
tetését és a megtanulásukra ösztönzést szolgáló
módozatok és lehetőségek, igy elsősorban az isko­
lai és az iskolán kivüli felvilágositás, propa­
ganda, a széles körű állami és társadalmi preven­
tiv intézkedések mindig megelőzik és fokozatosan
háttérbe szorítják a büntetőjogi felhasználását"
- irta huszonöt évvel ezelőtt.7 Csakhogy amig a
büntetőjogi beavatkozás változatlanul működik,
addig pl. az iskolai oktatásban úgyszólván tapod­
tat sem sikerült előbbre lépni. Pontosabban any­
nyit, hogy ma már rendelkezésre állnak azok a
tankönyvek, amelyekből a pedagógusok nem taníta­
nak.

Az intézményes közlekedési balesetmegelőzés­
nek ma egyetlen gazdája az Országos Közlekedés­
biztonsági Tanács, amelynek megalakításában Viski
László tevékenyen részt vett, s haláláig irányí­
totta az egyik legaktívabban működő egységét: a
Jogi és Nemzetközi Szakbizottságot. Széles körű
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külföldi kapcsolatait felhasználva segítette elö,
hogy a fiatal szervezet szinte azonnal bekapcso­
lódhasson a nemzetközi vérkeringésbe. E szervezet
feladataival kapcsolatban már megalakulásakor han­
goztatta, hogy "nem elegendö csupán az ismérvek
közvetítése. A propagandatevékenység nem azonos a
szabályok betartására vonatkozó felhívások ismé­
telgetésével. Az ismeretek adása körében ... elsö­
sorban abban kell segítséget nyújtani a közleke­
dók számára, hogy helyesen felismerhessék a köz­
lekedés veszélyeit. Az általános óvatosságra és
az egyes szabályok betartására intó szólamok,jel­
szavak ismételgetése helyett a konkrét magatartá­
si formákra kell nevelni, a szabályok megsértését
és helyeslését eredményezó propaganda módszerei­
vel. A közlekedésre nevelés mindezeknél több: a
szabálykövetés értelmi igenlését érzelmi töltés­
sel kell megerósitenie, és ehhez a szabályszegé­
sekkel szembeni erkölcsi felháborodás kiváltásá­
hoz is értenie kell."

Tömegkommunikációs szerveink balesetmegelözó
tevékenységét értékelve megállapította, hogy nem
kezdeményezi a biztonságot, csak álláspontokat
közöl. Hiányoznak a baleseti elemzések, ehelyett
többnyire szűkszavú közleményekben arról tesznek
említést, hogy ki, mikor, milyen szabályszegés­
sel idézett elő balesetet.S

Jó tiz évvel ezelőtt még értékelhető volt a
televízió közlekedésbiztonsági tevékenysége, hi­
szen a "Mindenki közlekedik" rovata elsősorban
ezt szolgálta. Bár a televízió tevékenysége már
akkor sem volt - nemzetközi egybevetésben - pél­
damutató, azonban mégis több volt a jelenlegi
semminél. /Hacsak a kizárólag csúcsidőn kivül
bemutatott OKBT-filmek, valamint az e tanulmány
megirásakor hetenként egyszer jelentkező "Sokko­
ló" adásával nem véli Ú[]y a televízió músorszer­
kesztősége, hogy a maga részéról mindent megtett
a húszévenként egy kisváros népességének számát
kiirtó járvány visszaszorítása érdekében./ Pedig
már több mint tizenöt évvel ezelőtt konkrét pél­
dákkal szolgált Viski arra, hogy a televizió mi­
ként lehet hasznos segitöjq a balesctmcgclözés­
nek . Az Amerikai Fnycsül t AJ l amokhó I h az a t é r ve ,
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tapasztalatainak összegezése során hivta fel a
figyelmet erre. 9

Másfél évtizeddel ezelótt helyesen mutatott
rá arra, hogy "a balesetmegelózés jelenlegi egyik
legdöntóbb láncszemének a gyalogos elütésének
megelózését, ennek érdekében pedig a gyalogosokat
az átkelóhelyeken ténylegesen megilletó elsóbbség
egyértelmű jogi elismerését és megvalósítását
tartjuk."10 Ugyanekkor szorgalmazta, hogy az
egész propagandatevékenységünket gyökeresen át
kell értékelni, s az eredménytelenségból adódó
tanulságokat mielóbb le kell vonni. Jelszava: pro­
paganda helyett helyes tájékoztatást! Ma már nyil­
vánvaló, hogy ha ez a felismerése nem talált vol­
na süket fülekre - csupán a gyalogoselütéseknek
nemzetközi összehasonlitásban különösen kirívóan
kedvezótlen számának radikális csökkentése útj~n -,
hazánk baleseti helyzetét jelentősen meg lehetett
volna az évek során javítani. Mivel azonban a ja­
vaslatot az erre hivatottak nem kívánták megszív­
lelni, az elmúlt évtizedekben a gyalogos-jármúve­
zetó ellentét - a várttal szemben - nemhogy csök­
kent, de kifejezetten növekedett. Emiatt termé­
szetesen nem csökken a gyalogos áldozatok száma
sem. A megértés helyett a félelem légköre, és en­
nek következménye: az agresszivitás, a más érde­
kének, adott esetben az életének semmibe vétele
vált egyeduralkodóvá.

Viski László a jogalkotás körében kifejtett
tevékenységével mindmáig rányomta bélyegét közle­
kedésünkre. Annak ellenére, hogy már életében
- utána még inkább - presztizsokokra is vis5za­
vezethetóen néhányan mindent megtettek azért,hogy
e nyomokat eltüntessék. /Jó példa ez utóbbira a
jobbkéz-sza~ál~ értetTez~sé~ei' ~apcsolatos vita,
ahol V1sk1 eszerve1t mar eleteben, utána pedig
még inkább minden racionalitást mellózó, érvelés­
mentes eszközökkel, hatalmi szóval tették semmis­
sé./ llagy fontosságot tulajdontitott annak,hogy
a Kresz "szelleme" és "betűje'' lehetőség szerint
mindig összehangban legyen. Egyik legutolsó eró­
feszitéseként alkotta meg - együttműködésre kész
szakemberekkel közösen - az első Kresz-útmutatót,
amely tulajdonképpen a jogszabály miniszteri in­
doklásának szerepét volt hivatott betölteni az
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egységes értelmezés érdekéhen. ő fogalmazta meg el­
sa izben a biztonságos közlekedés alapelvét az Gn.
bizalmi elvbenl2 /amely a Jogalkotó máig ismeret­
len megfontolásából csonkán kerLllt bele a Kresz­
be/. Ó vezette he az ün . "t i s z t az a t Jan forgalmi
helyzet" fogalmát. Mint kiváló jogás1 ráJött arra,
hogy a Kresz eleve alkalmatlan minden szituációban
minden partner szdmára a kbvetend6 magatartást eló­
irni. Halála után e1t a vivmányl is - amely a jog­
hézag nyilvánvalóvá tételével els6sorban az érin­
tett közlekedési részvev6k morális felel6sségvál­
lalását lett volna képes fokozni, másodsorhan az
önkényes jogértelmezés körét tudta volna elfogad­
ható keretek közé szori tani - s ike rü l t megsemmisí­
teni.

2. A szabályszegések visszaszoritása

E kérdés tárgyalásánál fontos kiindulási alap
az a nálunk fejlettebben motorizált országokból
származó megfigyelés, amely szerint a jog enged a
technikának, azaz egyre alacsonyabb követelménye­
ket állit fel az emberrel sLemben. Ez természete­
sen összefLlggésben van azokkal a szociológiai és
pszichológiai megfigyelésekkel, amelyek szerint
hibátlan teljesítményre a technika világában senki
nem képes. Legfeljebb a hibázások gyakoriságában
és jellegében fedezhető fel az emberek, ezek egyes
rétegei, csoportjai kdzött eltérés. tpp ebből fa­
kad az a helyzet, hogy - pl. a közlekedés kdrében -
megváltozott a búnözés, illetve a normakövet6 ma­
gatartás "kivétel-szabály" viszonya. Ez azt jelen­
ti, hogy amig a bLlntet6jog normái mögött hagyomá­
nyosan elitéló társadalmi értékítélet hGzódott
meg, addig a közlekedési szabályok megszegésénél
hiányzik az erkölcsi töltés, a társadalmi érvény.
A feladat mindebből fakadóan nem lehet más, mint a
jog értékrendje elsőbbségének helyreállítása. Épp
emiatt fontos a szabálykövetés elósegitése a már
említett eszközök felhasználásával annak érdekében,
hogy a szabályok automatikus cselekvésekké, szoká­
sokká váljanak. Ezt követheti - társadalmi mére­
tekben - a szabályok helyeslése. A szabályok be­
tartásának kikényszeritése a prevenciós rangsorban
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csak ezután következik. A büntetőjognak pedig csu­
pán a legsúlyosabb eseteket kell megragadnia.13

A megfigyelhető szabályszegések visszaszorí­
tásában legjelentősebb szerepe a rendőrségnek van.
Olyan országokban azonban, ahol a jogkövető maga­
tartásra ösztönzést komolyan veszik, a rendőrség
nemcsak azzal foglalkozik, hogy minél nagyobb
számban érje tetten a bizonyíthatóan szabályt sze­
gőket, és közülük is elsősorban a súlyos veszélyt
jelentő egyéneket, hanem tetemesen kiveszi részét
a forgalom irányításából is. Ezért érdemes ehelyütt
is visszaidézni, miként összegezte Viski László
egyesült államokbeli tapasztalatait. Ott a rendőr­
ség feladatai a következők:14

a/ Jelenlétével és szükség esetén közreműkö­
désével biztosítani, hogy a járművezetők és agya­
logosok a jelzőlámpa jelzéseihez alkalmazkodjanak.

b/ a balra nagyívű kanyarodás elősegítése a
zöld jelzésben szembejövő, egyenes irányú forgalom
időszakos leállításával és a kanyarodó járművek
átbocsátásával.

c/ A jobbra, kis ivben történő kanyarodás
elősegítése úgy, hogy az a manőver a gyalogosok
biztonságának veszélyeztetése nélkül lebonyolítha­
tó legyen.

d/ A járműoszlop végének "levágása", vagyis a
kereszteződéshez közeledő járművek leállítása még
a zöld fény világítása során akkor, ha a kereszte­
ződés utáni útszakasz forgalmi helyzetéből /telí­
tettség, torlódás/ nyilvánvaló, hogy a zöldben ke­
reszteződésbe behajtó járművek mindegyike azt már
a zöld fény tartama alatt elhagyni nem képes.

e/ A megkülönböztetett járművek áthaladásának
biztosítása, vagyis az ilyen járművek átbocsátása
a szabad irányból közlekedő egyéb járművek leállí­
tása révén.

f/ A parkolási fegyelem biztosítása a csomó­
pont közvetlen közelében.

Viski helyesen látta, hogy az esetleges sza­
bálysértések is könnyebben megelőzhetők, ha okaik
egy jelentős részét /pl. a kanyarodás lehetőségé­
re történő várakozási idő hosszúsága folytán tü­
relmetlenséget/ a jó irányítás segítségével eleve
sikerül kiküszöbölni. Mint a nyugati országokban
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általában, úgy az USA-ban is elképzelhetetlen,hogy
egy csomóponton a jelenlevó rendór ne irányitsa,
hanem csak ellenórizze a forgalmat.

Hazánkban ezt a tanulságot nem sikerült meg­
fogadni. Ahelyett, hogy 15-20 évvel ezelótt a ke­
resztezódésekben még valóban gyakorta szemlélódó
rendóröket beállitották volna a javasolt módon a
forgalom segitésére, időközben sikerült óket ezek­
ról a helyekről teljesen eltüntetni. Eközben álta­
lánossá vált a tilosba hajtó autósok megbüntetése,
a kereszteződést zöld jelzés ideje alatt elhagyni
nem tudó jármúvezetók korholása, a gyalogosok közé
kanyarodó gépkocsivezetók szidalmazása. A közleke­
dés ritmusát zavaró, a partnereket idegesitó nagy­
városi állapotok legfóbb oka a forgalmas kereszte­
ződésekben az, hogy ezekről a helyekról a rendór­
ség visszavonult.

Az ellenőrzés ki nem elégitó volta természe­
tesen a jármúvezetók egy részének elónyt jelent,
mert számos jogsértést büntetlenül úszhat meg. Ez
az elóny azonban számukra is csak látszólagos,min­
denki más számára egyértelmű hátrány. "Ha tétlenül
nézzük, ahogy ma számtalan gépkocsivezető veszé­
lyes cselekményeket hajt végre a közlekedésben
- ami szokássá válik, mert az állam nem avatkozik
be-, akkor súlyosan jogtalanul járunk el épp ezek­
kel a gépkocsivezetókkel szemben. Egy napon vagy
maguk esnek baleset áldozatául, vagy egy olyan
igazságszolgáltatás kezébe kerülnek, amely nagy
szigorral büntet, ha egy veszélyes - és eredmény
nélkül csaknem mindig büntetlenül hagyott - maga­
tartás testi sérüléshez vagy halálhoz vezetett."
- idézi Viski!~ évvel ezelőtt egy külföldi kuta­
tó véleményét.

Viski úgy vélte, hogy a szabályszegések kö­
vetkezetes üldözését a szabálytalan várakozások­
nál kell kezdeni. "Budapesten általános jelenség
a következmények nélkül maradó szabálytalan vára­
kozás, amitől nem messze esó lépés akár az automa­
ta lámpák tilos jelzésének a forgalommentes időben
történő önkényes meghaladása sem. A következmények
majdnem biztos elmaradásával számoló jármúvezetók
az álló forgalom után a mozgó forgalomban könnyen
kezdik saját normarendszereiket önkényesen alkal-
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mazni. A fegyelem megszilárdítása minrlenképpen az
álló forgalom megrenrlszabályozásánál kell kezdőd­
jék. Méghozzá kbvetkezetesen, mert ellenkező eset­
ben teljes meggyózódéssel zaklatásnak tartják az
érintettek a helyes és indokolt rendőri intézke­
dést, pusztán a bekövetkezés ritkasága miatt. A
hatósági munka megjavitása kulcskérdés."16 Akkor
ezt a felfogást többen vitatták - igy e sorok iró­
Ja is. Bár az álló és a mozgó forgalomban elköve­
tett szabályszegések közötti bsszefUggés ma sem
bizonyítható egyérteJmúen, azonban a megjósolt.
párhuzamos mozgás kétségteleniil tiekiivstkezett.
Azzal az eltéréssel, houy az au t ó s ok eny tekinté­
lyes része napjainkban már nemcsak forgalommentes
i d rí k be n , de mi n d i ~J i s re II rl :; 1 e r r." e n fi o y e 1 m e n ki -
v u l ha !J y ja a . i o l z 1i l á 111 ri a t i J o :; J r. J z és é t. /Az m ;í s
kérdés, hogy i rtókri z hnn a hatósiÍ[JOI< jöformán sem­
mit nem tettek a parkol ás i no111lok c srik k en t és ér e
egyrészről, a fJ<.1rant,il tan s z abnn jelzésre való át­
haladás l ehe t ó sé qé nek b i z tn s i tás ri ra másrészről./

A s z ahé l v s z epö kke l '.,ZP.mhP.ni o r enménve s fellé­
pés alapfeltételének D gépjármúvczetfik egész pá­
lyafutását vé q í qk í s é r n i kép e s nyilvántartást te­
kintette, amely lehetővé teszi a még lrlejéhen tör­
t énö beavatkozást. "I z sokkal na t ékonyabnan szol­
gálhatja a közlekedési balesetek mcaelózését,rnint
bármiféle előzetes a l k a ltnas s aqv í z sp á l a t , amely
merev kritériumok alapján nem ad lahetnsúgP.t a
beválás bizonyltására. A nyilvántartás és pont­
rendszer olyan né] kiilbzhetetlen elófe1 tétel, amely
nélkül a kr.z1ekerlési bűncselekmények elkövetőivel
szemben alkalmazott büntetések továbbra is telje­
sen vagy részben hatástalanok fognak maradni."17
Viski László a pont- vaay ticketrendszert első íz­
ben amerikai útjáról hazatérve elkészitett dolgo­
zatában "reklámozza". 18 Sa jná La t o s módon mind ~z
ideig nem valósult meg, noha fontosságát több re­
lációban is /igy pi. az igazsiinos és értelmes
itélkezéssell9 összefüggéshcn/ hangsúlyozta, re­
ménvé t f e j e z ve ki, hogy a hun t e t és ek kiszabásánál
mar az 1978-tól életbe 1ép6 kódex ezt az intéz­
ményt igénybe veheti. A hatósdn tétlensége azóta
1s n?vekvr", s z ámhan s zu l i a kii/lckc:rléi;i '.;1abály-
s z eqőks t és a bal e s e t ek l1alntl,íait.
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Viski László következetesen szembeszállt a
büntetési szigorral, illetve annak fokozásával.
Sz2mos alkalommal hivatkozott az ismert büntetés­
tani elvre, amely szerint nem a biintetések sü l yo a­
sága, hanem a biztos bekövetkezP.sük tudata a dön­
tő a kényszeren alapuló JOgkövetésben.20 A bünte­
tések hatékonyságát azonban mindig kétkedéssel
kezelte. Egy helyen igy í r : "A biintetésnek a tény­
leges kóvetkezményeken t~l csekély a visszatartó
hatása, mert nem vonJa maga után a környezet részé­
ról való erkölcsi elitélésnek a büntetést más bGn­
cselekmények esetében legtöbbször törvényszerűen
k i sé r ő hatását. "21

3. KHzlekedéshiztonság és büntetőjog

A büntetőjog alkalmazása kapcsán először ar­
ra kell utalni, hogy az mindig csak kivételes jel­
legű lehet. Méginkább ez a gondatlan, és azon be­
lül a köz~ti közlekedési balesetekkel kapcsolatos
bílncselekmények esetében. Viski László ez utóbbi
h□ncselekményfajtákkal kapcsolatos felfogása egy
évtized alatt bizonyos módosuláson ment át. )968-
ban mén igy i r: "Kellő módon és mértékben élniink
kell a jövőben is a büntetőjog eszközeinek alkal­
mazásával, éppen az önkéntes jonkövetés megvaló­
si tása érdekéhen. "22 1977-ben utolsóként publi­
kált tanulmányában pedig ez áll: "A közlekedés
szabályainak megszegésével megvalósított bűncse­
lekmények elkóvet6ivel szemben a büntetőjogi bün­
tetés nem elsősorban célravezető. Távlatilag csak
a kózlekerlP.si szabályok meqszeoésével megvalósí­
tott búncselekrnényeknek a biintetőjogi r anrts z e r éb ő l
val~ többé-kevésbé teljes kiiktatása lehet a meg­
o] dás." Azonban nyomban hozzáteszi: "Ehrie z a fel­
tP.telek még nem értek meg. A meqfeleln módszereket
először a1 államiqa1gatási eljárásban kell rendel­
ke1ésre bocsátani. Nem vités, hony a khzúti közle­
kedési szabályok megszegésével megvalósitntt bGn­
cselekményeknek csak egy része az, amit valódi
kriminális cselekményeknek nevezhetLlnk. Ennek el­
lenére ennél szPlesebb körhr.n kell egyelőre meg­
tartani e cselekményeket: a megfeleln közlekedési
morál megtP.remtése további qenerácioknn keresztül
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igényli az általános megelőzés céljából is alkal­
mazott büntetőjogi büntetést."23 Itt jelenik meg
először - és sajnos utoljára - az a jövőbe muta­
tó javaslata, hogy szuhszidiárius jellengel bűn­
cselekménnyé kellene minósiteni a speciális visz­
szaesőként balesetet vagy közvetlen veszélyhely­
zetet előidéző járművezetők cselekményét.

Viski László a közlekedés körében - ismere­
tei gyarapodásának fUggvényében - némileg válto­
zó tartalmi töltéssel változatlanul egy elv ér­
vényesülését siirgette. Ez pedig: dekriminalizálás
helyett helyes kategorizálást! Az újrakategorizá­
lást részint az alkalmazandó szankciókra vonat­
koztatva,24 részint pedig a megvalósított cselek­
ményekre /ezen belül is elsősorban a szabálysér­
tésre, az elkövető személyiségére/ tekintettel
sürgette.25

ElSósorban etikai, másodsorban racionális
indíttatással sokat foglalkozott a szabadságvesz­
tés bUntetésnek a gondatlan közlekedési bűncse­
lekményeket elkövetőkkel szembeni alkalmazhatósá­
gával. Általánosságban tígy vélekedett, hogy "a
közlekedési szabályok megszegésétől e normák 'er­
kölcsi töltésének' hiányára való hivatkozással
nem lehet általában elvitatni a kriminális bünte­
tés fogalmával összekötött szociáletikai rosszal­
lás indokoltságát. "26 "A súlyosabb, a hátrányosabb
következményekkel járó szankciók kilátásba helye­
zésénél úgy kell eljárni,hogy az ilyen szankcio­
nálás révén súlyosnak ítélt cselekmények kivéte­
les jellege ténylegesen adott legyen. Helyes ki­
választásukkal erósithetó az általában jogkövető
állampolgárokban az érzés: a súlyos bűncselekmé­
nyeket 'mások követik el'."27 Azonban a kategori­
zálásnál arra is figyelemmel kell lenni, hogy "a
szituációk befolyása által okozott hibás telje­
sítmények elkerülhetők a szituációk elkerülése ré­
vén. Ez pedig annyit jelent, hogy aki szemrehá­
nyást érdemlő módon hoz7a magát olyan szituációba,
amelyen már nem tud úrrá lenni, akkor ezért felel,
tehát a szituáció el nem kerülése alapozza meg ál­
talában cselekménye szemrehányhatóságát, a szank­
ció alkalmazását."28
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Ebból az alapfelfogásból törvényszerűen bom­
lott ki - mint megoldás - a veszélyeztetési tény­
állás koncepciója, s annak elméletében való foko­
zatos fejlődése. Korábbi tanulmányában elsősorban
arra hivta fel a figyelmet, hogy e tényállásra el­
sósorban azért van szükség, mert a büntetőjog
/hibásan/ "a veszélyeztetési cselekmények megbün­
tetését sokszor csupán egy véletlen elemtől, at­
tól teszi függóvé, hogy a tipikusan veszélyes ma­
gatartásból a konkrét esetben is származott-e ká­
rosodás. Ez a felismerés vezetett oda, hogy vala­
mennyi jogrendszerben már ma is nagy és állandóan
növekvó számban szerepelnek ún. veszélyeztetési
tényállások, amelyeknél a törvényhozó bizonyos ma­
gatartás tanúsitásán felül olyan meghatározott ál­
lapot bekövetkezését kívánja meg a bűncselekmény
megvalósulásához, amely már közel áll a hátrányos
eredmény bekövetkezéséhez, azt nagymértékben való­
szinúsi ti." Viski rögtön szolgál e fel fogás ellen­
érvével és annak cáfolatával is. "Felhozható vol­
na természetesen, hogy ez az álláspont ugyanolyan
véletlen elemtól, tudniillik a tényleges veszély
bekövetkezésétől teszi függóvé a súlyosabb jogkö­
vetkezmény alkalmazását, mint az, amelyik csak
a károsodás ... bekövetkezése esetén büntet vagy
büntet súlyosabban." Azonban "azonos külső adott­
ságok és azok ismerete esetén a tényleges veszély­
helyzet szükségszerű beállására következtetni az
elkövetónek inkább kötelessége, mint a károsodás
beállítása tekintetében is pontosan előre látni
magatartásának lehető következményeit."29 Amíg
azonban korábban úgy gondolta, hogy lehetőség sze­
rint minden, ténylegesen előidézett közvetlen bal­
eseti veszélynél sor kell kerüljön a büntető eljá­
rásra és a megfelelő s~lyú elbírálásra, sót az
érintett, veszélyeztetett magánfelek feljelenté­
seit is indokoltnak vélte figyelembe venni30, ad­
dig később a veszélyeztetés körének szúkitésére
helyezte a hangsúlyt. Eszerint a felelősség mérté­
kének elsósorban az elkövetési magatartás s~lyához
kell igazodnia. A hagyományos eredményszemléletben
épp a cselekmény legdöntőbb mozzanata: a szabály­
szegés jellege és súlya szorul háttérbe. A veszé­
lyeztetési konstrukcióban viszont felsorolhatók
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azok a szabályszegési formák, amelyek ha közvet­
len veszélyhelyzetet idéznek eló, büntetójogilaA
is büntethetók.31

A közlekedés körének számos, más bűncselek­
ményektől eltérő volta miatt javasolta a büntető
törvénykönyvben az összes közlekedési búncselek­
ménynek önálló fejezetbe sorolását.32 Ez a kíván­
sága 10 évvel később megvalósult. A veszélyezte­
tési koncepció viszont - amely az előbbinél sok­
kal fontosabb volt - sajnos annál kevésbé, sót az
eredményszemlélet épp a gondatlan közlekedési bún­
cselekmények körében minden korábbinál dominánsabb
szerephez jutott. A jogalkotó egyelőre rövid távú
szempontjainak oltárán feláldozta a hosszú távú
prevenció büntetójogi szempontból egyetlen hasz­
nos koncepcióját. Akik a kodifikációs vitákban
részt vettek, tudják: a veszélyeztetési szemlélet
számúzésének egyetlen indoka az volt, hogy nincs
elég ügy. Az évi néhányszázas nagyságrendú cselek­
ménysokaságot nem tartották érdemesnek a büntető­
jog eszközeivel üldözni. A kevés ügy természete­
sen nem a cselekmények alacsony számából, hanem a
bizonyítás nehézségeiből fakadt. Ahelyett, hogy
ennek ösztönzésére tettek volna kísérletet, a
tényállást száműzték a büntetőkódexból. Ez termé­
szetesen arra is visszavezethető, hogy - miként
ma, úgy akkor is - a jogászok egy része még min­
dig irtózik a tényállások bekövetkezésének út-idó
dimenzióban való egzakttá tételétől. Szívesebben
alkalmaznak homályos fogalmazásokat az emberi kö­
telességekkel kapcsolatban, minthogy számszerűen
megmondanák: mi az a norma, amelyet ha valaki
teljesít, biztosan nem búnös, ha nem, saját rizi­
kójára lépi túl az irányértékeket.

Pedig a veszélyeztetési koncepciónak - külö­
nösen a Viski által pályafutása félbeszakadását
közvetlenül megelőző finomításai mellett - elóbb­
utóhb_érvényesülnie kell. Amennyiben sikerül vég­
re elern1, hogy az egyének szabályszegései nyil­
vántartásba kerülhessenek, lehetőség nyílik arra
hogy a büntetőjog megszerezze a közvélemény tárna~
gatását, hiszen igya legsúlyosabb szankciófor­
mákkal azok sújthatók akik biztosan nem véletlen
"áldozatai" a közlekedésnek, hanem a visszatérően
szabályt szegő és khzvetlen ves1~lyfl~ly1etet elfi-



65

idézők egyértelmúen kikülönithetók. Igy elkerül­
hetővé válik a közlekedőkben annak tudatositása,
hogy "ügyük megítélése lényegében nem az általuk
tanúsított magatartás jellegétől vagy előéletük­
tál függ, hanem döntő súllyal egy olyan véletlen
közrejátszásától, amelyről a legtöbb esetben még
közvetve sem tehetnek." A jelenlegi helyzet ugyan­
is "alkalmas fokozni az egyébként is meglévő fa­
talista szemléletet, amelyik a biztonságos, bal­
esetmentes közlekedést inkább hajlamos a véletlen
szerencsének, mint a fegyelmezett és a szabályo­
kat betartó magatartásnak tulajdonitani."33 Az
alapelvet Viski már korábban rögzítette. Eszerint
"különbség van a test vagy a szellem egyszeri
csődje és a másokat semmibe vevő önző kíméletlen­
ség között. Mig az előbbit, az idegmúködési za­
vart vagy rutinhiányt ténylegesen nem lehet bör­
tönnel gyógyítani, az utóbbi kategóriával szem­
ben nincs helye elnézésnek. Még akkor sem, ha fel­
ismerjük, hogy a büntetőtörvény nem az egyedüli s
a túlzott szigor sem mindig - ha pedig indokolat­
lan, akkor biztosan nem - a legjobb eszköze a
közlekedési fegyelem megszilárdításáért, a közle­
kedés biztonságának növeléséért vivott harcnak."34

Helyesen hangsúlyozza: "Az eredmény kizáró­
lagos alapulvétele ... lehetetlenné teszi a bármi­
lyen durva, kiemelkedően veszélyes szabályszegé­
sek búntettként történő elhirálását és kellő sú­
lyú megbüntetését, ha az elkövetőnek az adott
esetben szerencséje volt, és elmaradt a súlyos
sérülés vagy a halál. A bekövetkezett eredmények
túlzott hangsúlyhoz juttatása ugyanakkor a dolog
természeténél fogva ellenkező előjellel is káro­
san érezteti hatását. A túlhangsúlyozásnak magá­
tól értetődően következménye, hogy a pillanatnyi
kihagyást, az önmagában nem súlyos és típusában
nem veszélyes szabályszegést szerencsétlen körül­
mények összejátszása folytán követő súlyos ered­
ményt túlértékeljük. Ez az egyébként természetes
jelenség vezetett oda, hogy mig a bár durva sza­
bályszegésen alapuló, a közlekedési morált lábbal
tipró és felháborító, de súlyos sérülést vagy ha­
lált nem okozott cselekmények joghátrányaí a leg­
többször jelentősen alatta maradnak a valamennyi
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releváns tényező összehasonlítása alapján körvona­
lazható nemzetközi átlagnak, addig viszont a halá­
los vaqy még inkább a több halottas baleseteket
követó büntetések sokszor messze meghaladják ezt
az átlagot. 1135 Dacára a tanulmány elkészülte óta
hatályba lépett új büntető törvénykönyv nyomán ki­
alakult enyhébb büntetőbírósági és szabálysérté­
sekkel kapcsolatos szigorúbb joggyakorlatnak: ez
az etikailag elfogadhatatlan és jogpolitikailag
megalapozatlan helyzet azóta is változatlanul
fennáll.

Összegezés

Az elózóekben vázolni igyekeztem Viski László
torzón maradt életművének a közlekedésbiztonság­
gal, ezen belül is a hatósági tevékenységgel kap­
csolatos legfontosabb gondolatait. A teljességre
nem lehetett törekedni. Nem esett szó a közleke­
dési és általános bűnözés kapcsolatáról. Csupán
érinteni tudtam kriminológiai, kriminálszocioló­
giai munkásságát. Az utókornak legtöbb tanulság­
gal szolgáló gondolatait azonban remélhetőleg si­
került nagy vonalakban bemutatni.

Mindazoknak, akik a jövőben felelősséggel kí­
vánják művelni ezt a területet,akik a közlekedés­
biztonság fokozásában nem látszatmegoldásokra, ha­
nem valós eredményekre törekednek, haladéktalanul
lépéseket kell tenniök legalább a következő terü­
leteken:

a/ Meg kell indítani az iskoláskorúak közle­
kedési oktatását. Végre számonkérhetően el kell
sajátítani az életkornak megfelelő mértékben a
legalapvetőbb közlekedési elóirásokat, ki kell
alakítani az érintettekben az ön- és embertársvé­
delem készségét. Ez utóbbi természetesen jóval
többet jelent a jogszabályok tárgyi tudásánál.

b/ Gondoskodni kell arról, hogy a forgalom­
szervezés és -irányítás támogassa az embert sza­
bálykövető magatartásában.

c/ Fokozott rendőri jelenléttel késztetni
kell az állampolgárokat a legfontosabb előirások
betartására. Szabálysértési nyilvántartási rend-
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szer késlekedésmentes létrehozásával el kell ér­
ni, hogy nagy biztonsággal külön lehessen válasz­
tani az eseti jogsértót az alkalmazkodni nem ké­
pes vagy nem akaró, a forgalomban állandóan po­
tenciális veszélyt jelentő emberektöl.

d/ Olyan szankcionálási rendszer megalkotá­
sára van szükség, amely a szabályszegések és a
szabálysértők veszélyességét és nem a véletlen
eredmény súlyosságát tekinti a megitélés elsód­
leges szempontjának. El kell érni, hogy világos
kritériumok alapján eltérö módon lehessen fellép­
ni a két csoporttal szemben.

e/ Mindez feltételezi, hogy elsósorban egy­
részt az ismételt jogsértés, másrészt a kirivó8n
durva szabálysértéssel megvalósitott közvetlen
veszélyhelyzet megvalósítóit fenyegesse a törvény
szigorú büntetéssel.

f/ A büntetés szigora azonban másodrendú
kérdés. A legfontosabb annak elkerülhetetlensége.

A felsorolásból is látható: a legfontosabb
feladatok megvalósítása csak akkor lehetséges, ha
a hatósági munkában gyökeres és minőségi válto­
zás áll be. Ert nem lehet az embereknek a jóra va­
ló ösztökélésével helyettesíteni. Amíg ez a fel­
ismerés nem válik általánossá és nem ölt testet
egyértelmű tettekben, addig a XX.sz. egyik leg­
nagyobb magyar büntetójogászának gondolatai nem
több?k irott malasztnál. A jelenlegi helyzet pe­
dig nemhogy javulni nem fog, de egyre növekedni
fog lemaradásunk a számunkra mértékadó, iránymu­
tató országok mögött. A késés már ma tetemes.
Súlyos hibát követnek el mindazok, akik a dönté­
seket - ~int eddig - változatlanul elodázzák!



68

Lábjegyzetek

1. Viski László: Közlekedésszociológia és közle­
kedési büntetőjog. Állam- és Jogtudomány
1971/3. 464-491.old.

2. Viski László: Egy közlekedéskriminológiai kí­
sérleti felmérés megállapításaiból. Krimino­
lógiai és Kriminalisztikai Tanulmányok X. kö­
tet 1973. 209-246.old.

3. Viski László: Közlekedési büntetőjog. Közgaz­
dasági és Jogi Könyvkiadó 1974. 132.old.

4. Viski László: Közlekedési morál és hatósági
munka. Referátum a 3. Városi Forgalombizton­
sági Szimpóziumra. Közdok. 1972. 337-340.old.

5. Viski László: Közlekedési büntetőjog. I.m:
209.old.

6. Viski László: Egy közlekedéskriminológiai kí­
sérleti felmérés megállapításaiból. I.m.

7. Viski László - Imre Iván - Ternai Zoltán: Köz­
úti közlekedési balesetek elbírálása. Közgaz­
dasági és Jogi könyvkiadó 1963. 16.old.

8. Viski László - Irk Ferenc: Tömegtájékoztatási
eszközeink közlekedésbiztonsági munkájáról.
Belügyi Szemle 1974/6. 23-32.old.

9. Viski László: Közlekedésrendészet és közleke­
dési büntetőJog az Egyesült Államokban. Kri­
minalisztikai Tanulmányok VIII. kötet, 1970.
209-248.old.

10. Viski László: Egy közlekedéskriminológiai kí­
sérleti felmérés megáJlapitásaiból. I.m.

11. Viski László: A jobbkéz-szabály helyes értel­
mezéséhez. Belüoyi Szemle 1968/12. 78-8~.old.



69

12. Viski Imre - Ternai: I.m. 360.old.

13. Viski László: Közlekedésszociológia és közle­
kedési büntetőjog. I.m.

14. Viski László: Közlekedésrendészet és közleke­
dési büntetójog az Enyesült Államokban. I.m.

15. Viski László: Közlekedési morál és hatósági
munka. I. m.

16. Viski László: Egy közlekedéskriminológiai kí­
sérleti felmérés megállapitásaiból.I.m.

17. Viski László: A visszaeső közlekedési búnözók
és a büntetések hatékonysága. Kézirat. 1975.

18. Viski László: Közlekedésrendészet és közleke­
dési büntetőjog az Egyesült Államokban. I.m.

19. Viski László: Büntetőjogi felelősség a közúti
közlekedési szabályok megszegéséért de lege
ferenda. Jogtudományi Közlöny 1977/6. 309-312.
old.

20. Igy pl. Viski László: Közlekedési morál és ha­
tósági munka. I.m.

21. Viski László: Egy közlekedéskirminológiai kí­
sérleti felmérés megállapításaiból I.m.

22. Viski László: Gondolatok a közlekedési büntet­
tek újrakodifikálásához. Magyar Jog 1968/5.
259. old.

23. Viski László: Büntetőjogi felelősség a közúti
közlekedési szabályok megszegéséért de lege
ferenda. I.m.

24. Viski László: Közlekedési büntetőjog. I.m.
169.old.

25. Viski László: Közlekedési büntetőjog. I.m.
271.old.



70

26. Viski László: Közlekedési büntetőjog. I.m.
147-148.old.

27. Viski László: Közlekedési büntetőjog. I .m.
162.old. Ld. még Viski László: A visszaeső
közlekedési búnözök és a büntetések hatékony­
sága. I.m.

28. Viski László: Közlekedési büntetőjog. I.m.
125.old.

29. Viski László: Közúti közlekedés és nemzetkö­
zi büntetőjog. Állam- és Jogtudomány 1965.
/8. kötet/ 54-69.old.

30. Viski László: A közúti közlekedés rendjének
büntetőjogi védelme a Btk. tervezetében.
Magyar Jog 1960/11. 440-446.old.

31. Viski László: Gondolatok a közlekedési bűn­
tettek újrakodifikálásához. I.m.

32. Viski László: Gondolatok a közlekedési bűn­
tettek újrakodifikálásához. I.m.

33. Viski László: Egy közlekedéskriminológiai kí­
sérleti felmérés megállapításaiból. I.m.

34. Viski László: Közúti közlekedés rendjének bün­
tetőjogi védelme a Btk. tervezetében. I.m.

35. Viski László: A veszélyeztetés lényege és a
birói gyakorlat. Magyar Jog 1969/6-7. 344.
old.


